



























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































た BRT(Bus Rapid Transit)とか DRT(Demand


























































































































































































































































































































































































































































































































滋しあわ明断品回 ・アンケー トでなく、グルー プ
端部掛瞬時腕蹴る開us イン者ビュー(燦絞め}を活用
総ネットt差点。"'摘1J':>，1:曜属するι.Sυs
Si5H;吃学/JJJj震が宿 04.虫28
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今の段階ではノウハウが何もないので、いい路線
なんかうまくつくれません。
よく、自治体や事業者、住民、あるいはその聞
を持つ専門家の方が集まって、四位一体、パート
ナーシップでやっていかなきゃいけませんよと、
どこでも話が出てきますけれども、現状では自治
体は、知識的にも財政的にもなかなか頼りになら
ない。住民の皆さんはモラルハザード、事業者の
方はノウハウが全然ない。専門家はかなり不足し
ているという状況で、今の状態では、こんなパー
トナーシップなんか全く機能しません。こんなの
は絵空事です。
ですが、私も絵空事と言っているだけだと、単
に非常に無責任な学者になってしまいます。パス
が好きというスタンスに立って、実際にやってい
かなきゃいけないと考えたときに、自治体のパス
f鴎健一体iぬIf.ートナー シップ
がいい路線をつくり事ぎてる?
図4-7
自治体運営パスから伎民主体裂パスヘ
「公共交通事業者の一存」や「自治体の施策」のようなトップダウン
方式ではなく、車1m惑のニーズが汲み上げられ、総事譲4とされること
で、地域公共交通が形成されるスキームへの移行
住民組織やNPOが主体と
なった取り組み
』畿F
お麟いして作ってもらう地域公共交通から、
自ら作り上げる地域公共交通へ
J麟F
rl語律的』駒沢トムアップ童書
企箇.遷曾スキ幽山.働.
交イ付寸税商骨削iリl滅.市町村合併が流れを促進
→自治体・事業者がこのような動きに対応できるか?
:8i!iN;吃学/}(J，膚~.宿 04.9.2X
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ということでは、今まで申し上げたようにいろい
ろな限界がある。そこで、住民主体型に持ってい
かないと難しいと思っています。住民組織や
NPOが主体となって、どんな路線が必要なのか、
コンテンツが必要なのかということを練り上げ、
お願いをするのではなく、自分たちでつくってし
まう。今はもうつくれる時代になっている。自分
たちでボトムアップで企画し、運営するという方
法をつくっていく必要がある。これから地方交付
税も少なくなりますし、市町村合併もしてきます
ので、どんどんこういう流れをつくっていかない
といけないと思っています。
その例を3つお見せします。 3っとも偶然にも
三重県になってしまっていますけれども、全国に
いろいろな例が既に出てきています。 lつ目は三
重県の名張市の国津地区というところのコミュニ
ティパスです。 2004年9月1日運行開始で、市の
いわゆる80条パスですけれども、実際に運行を引
き受けているのは地区の運行協議会ということで、
この運行協議会が、このパスをどう使うかという
ことを全部決めています。それから、運転手も地
元で調達しています。市のお墨付きをもらって、
地元が運行するという形になっています。
2つ目は、これはもうちょっと都市部ですけれ
ども、三重県の津市の「ぐるっと・つーパス」。
2004年3月1日運行開始で、免許上は地元のパス
会社の4条、一般乗合路線なんです。けれども、
実際の運営は、 NPO法人パスネット津というも
地域住渓主体で宮治体h<支援する路線パスサーピス
名張市富津地区コミュニティパスrあららぎ号j
(2∞4.9.1斌fj'c運行開始)
Photo http://www.etokbc.jpl 
・車両 10人乗り(普通免許で可)
-名張市 80条許可
-地区の遂行協議会委託
を受けて運行
L襲用主に自治体が負担
企鴎・遂行地元が担当)
・ダイヤ平日のみ9使(経路は便によって異なる)
・運賃 16年度は無償。 17年度以降有償予定。
dAf;ぞ与1IhJ，肩書'l#f/J
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のがありまして、沿線の企業が主に入っている
NPO法人なんですが、そこが企画運営している
ということなんです。運賃は100円ですけれども、
それだけじゃ全然やっていけないので、沿線企業
の協賛金、それから市の補助を入れるという形で、
行政、住民、利用者の三位一体になっています。
それから、これはもうちょっと詳しくお話しし
ますけれども、「生活パスょっかいち」。三重県四日
市市で、 2002年11月1日に運行開始して、 2003年4
月から本格運行で有償になったというものです。
これも運行は三重交通の21条、貸切代替ですけれ
ども、運営はNPO法人生活パス四日市、これも
NPO法人がやっております。こちらのNPO法人
は、先ほどのパスネット津とちょっと違うのは、
地元住民がイニシアチブをとっているというとこ
ろです。
沿線企業十NPOによる路線パスサービス
「ぐるっと・つー パスj
-ダイヤ平日のみ9便(1時間間隔)
・運賃 100円(開業後1カ月は無料)
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-三重交通 4条許可・運行
.NPO法人パスネyト津企
画・運営(2001.41こ勉強会
として発足、2004.4.201こ
NPO法人として認証)
(費用 i運賃+沿線企業の
協賛金+市の補動金)
$i'iA:I<学 /JfJlnヂ10仰 928
地域住民・地元企業主体のNPOによる路線パスサービス
f生活パスょっかいちj
(2002.11.1遂行繍姶}
|2002.10.27試験運行|
図4-11
-三重交通 21条許
可(03.4.1より)・運
行
.NPO法人生活パス
四日市企画・運営
(必jCfi:&チぷH
Z企業7
(費用運賃+沿線
企業の協賛金+市
の補助金)
$i'iIl:l<4台1iIJlI#.荷削9.28
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生活パスょっかいちのパンフレットには、協賛
している会社の広告が載っていて、これを配布す
ることによる広告料のような形で協賛金をとって
いるんです。
重要なのは、出資企業と連携することによって
利用促進をする。パスというのは行き先がないと
意味がないので、行き先があって、そこへ行くた
めに、そのパスが非常に使い勝手がいいというこ
とがあってこそ意味があるのです。そのために、
ハード的な方の連携では、一番基本的なものとし
て、玄関前乗り入れがあります。四日市社会保険
病院は、もともと玄関前が駐車場でゲートがある
わけですよ。なので、入り口で駐車券をとります
ね。そうすると20分は無料なんですよ。入って玄
関前の停留所でとまって、出てくるときに運転手
さんは、パスは右に扉がありませんので、降りて
ゲートに券を差して出ていくということまでやっ
ています。先にパス路線があればこんなことにな
らないんですけれども、後でやったのでこうなっ
てしまったんですが、それでもできますよ。
一方で、ソフト的な連携ということで、例えば
スタンプカードがあって、スタンプが10個たまる
と、卵Mサイズ1パックがもらえるというもので
す。どうしてそうなったかというと、このスーパ
ーの庖長さんが、卵が一番主婦の気持ちをくすぐ
るから、これにしたということです。これはパス
事業から絶対出てこない発想じゃないですか。そ
れが連携によって、出てくるということなんです。
こういう行き先の施設と連携するということは、
路線パスの生命線であって、そういうところから、
パスを使って来ていただくというライフスタイル
提案をやっているんだと解釈できます。これは過
大評価かもしれません。 NPO生活パス四日市の
方々にそうやって言ったら、「そんなことは全然
考えていなしリと言ってみえました。私は文学者
的な発想ですけれども、そう考えています。そう
いう方々が担い手になってくれると非常にいい。
こういうパスを企画していくときには、今までだ
と、パス会社が頼まれてやっていたんですけれど
も、これからはパス会社に頼むところなんて少な
いので、パス会社の方から売り込んでコラボレー
トする。こういう逆転の発想になっていかないと、
こんなことはなかなかできませんよということで
す。
ちなみに、「生活パスょっかいち」は11月に無
償運行を開始して、翌年4月に有償運行になりま
したけれども、有償になっても乗客は減るどころ
か、むしろ増えたという、珍しいパスです。運賃
が高い方が乗るというパスも世の中にはあるとい
うことです。
次に、市町村合併に当たって、地域公共交通の
どこが問題になるのかというのは、実は4つの不
一致というのがあります。まず、合併する理由や
組み合わせ、名前がどうか、役所の位置がどうか、
あるいは、どこが財政的に裕福で、どこが厳しい
かとか、そういうことで決まる組み合わせがいろ
いろある。そのことと公共交通のニーズと一致し
ないことが多い。 2つ目に、もともとそれぞれの
自治体でいろいろ工夫していた交通確保策と、合
併した後どうするかということが、全然違ってき
たり、あるいはそれぞれの旧自治体の考え方が全
然違っているということが多い。 3つ目に住民ア
ンケートで、合併後にどういう施策をしてほしい
ですかときくと、パスを走らせてほしいというの
が必ず上位に来るんですけれども、実際走らせて
も余り乗らないということがよくあります。自治
体のいろいろな考え方と、住民の皆さんが考えて
みえることが一致しない。最後に、自治体がやり
たいこととやれることが全然違う。典型的な例は、
一番重要な幹線路線は民営パスや鉄道なので、自
治体から手が出しづらいということですね。そう
いう結果、合併前は駆け込みでそれぞれの自治体
でやれることはやっちゃおうということで、実は
合併調印が終わってから合併するまでの空白の数
カ月でやれることをやってしまう。合併してから
は、大体合併協定書には「当面の問、交通事業は
それぞれの旧町村の施策を維持する」と書いで
あるものですから、ゃっちゃえば勝ちということ
なんです。しかし、これはモラトリアムであって、
こういうやり方は本来はよくない。
そうなってくると、計画という話が出てきます。
私は計画でなく戦略という言葉を使うようにして
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いますけれども、自治体にとって公共交通戦略と
いうのが非常に重要になってくると思います。こ
れは合併するかどうかとは関係ありません。それ
から、自治体の枠組みではなくて、日ごろどのぐ
らいの範囲で住民が行動しているかという生活闇
のレベルで考える必要がある。そのときには、全
部コミュニティパスで網羅してしまうなんてとん
でもない話で、 3段構えが必要です。まず、対圏
外、外にどうやって出かけるか。次に、その市町
村の中でどう動くか。それから、ある学区とか地
区の中でどう動くか、という 3段構えです。そし
て、それぞれで使うモードが違います。それから、
福祉ということは、 STSで、基本的にはやっていっ
たらいいと私は考えています。それよりは、自治
体の一体感とか、住民や訪問していただける方へ
の利便性のためにネットワークをつくるというこ
とに重点を置くべきです。
そして、この戦略は、非常に難しいところなん
ですけれども、自治体丸抱えでやろうとは絶対に
せず、なるべく他力本願でやるべきで、担い手は
問わない。ほかの方がなるべくこの戦略に沿うよ
うにやっていただけるようにどうやって追い込む
かがポイントなんです。そのために、地区内の公
共交通はできる限り地区内で担ってもらうシステ
ムにしていかなきゃいけない。 NPOとか住民自
治組織、あるいは地域審議会のような合併後の旧
自治体の枠組みで運営していく。 NPO等で地区
内運営、自治体がサポートというのが一番理想的
で、既に日本の中でもいろいろな例はあります。
それから、もう一点は、地区内の公共交通を担
当する少量乗合輸送手段を開発するということで
すね。先ほど、小高町の乗合タクシーが出ていま
したが、乗合なのにあんな乗りにくい車両ではだ
めなわけですね。少量乗合輸送手段に見合うよう
な車両開発もやる必要がある。それがないので、
なかなか乗ってくれないというところもある。と
にかく、パスとタクシーの聞にぽっかりと穴があ
いていますので、ここをどうやって埋めるかとい
うことをよく考える必要があると思います。
既にいろいろな例はあって、秋山先生からもか
なりお話があったので、私がよく知っている事例
だけ申し上げます。三好町という名古屋市と豊田
市の間にある町なんですが、コミュニティパスだ
けでは全域をカバーすることはできないので、カ
バーできないところは乗合タクシーでカバーする
という形で、今度10月1日から本格運行というこ
とになっています。ちょっと言い方は悪いですが、
こういう幹線の落ち穂拾いをするような、少量乗
合交通システムを開発する必要がある。それから、
三好町ではそうではないのですが、それを地区内
組織やNPO等でコントロールするというスキー
ムもつくっていく必要があると考えています。
今までだと、地元が公共交通を走らせてほしい
ので、走らせてくださいとお願いしに行って、そ
れで行政が運行するというスタイルだ、ったのが、
三重県松阪市では公共交通を走らせたいと地元が
立候補しまして、どういうやり方で走らせるかと
愛知県三好町『書んさんパAJ
フィ-，，-・ヂ守ンド最古~IJシー実験
03.10.1-04.3.31禦織運行
制旬1よ>J本務運行
f地震E肉j琴線としての
~最乗合交通
システム
な滋区内3/::;革手段|鶏費量が懇意義
小型・マイクロパス、乗合1';7シー
デマンドサー ビス(DRT)
シ成功例いまだ出ず
→市町村合併に合わせて検
討・実掻すベ曹
→Ji害事域iまもとよは都市
議『著書俄総合jから
f量草寺幸若草療のi皐求・話量家jへ
$i'iM;ぐ'f'/JIl肩書潟，m00:8 
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策会タクシー fミゴンj
{愛知泉小牧T撃破事権薬会ニュー 1ウン付近、
あおい交通運行)2'∞3.$.27漂行鶏始
-夕方・夜のフィー ダー 輸送と深夜のパス代替輸送
→ぶ友愛媛主義で新しい農産容を議採{ヱー ズ畿綴)
$i'ilL文学 hIJlI#;市制 !I.:h
図4-13
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機嫌公共交還の緩い苓
-主義援松阪市or立候機J方式叩
②糞任・費用負担は笈致
事霊み
③決定事項1ますま殺が主導
43i!i!Exダ j}fJ，膚用語"(J049.:;8 
図4-14
いうことを提案書にしてもらうのです。相談の結
果、最終的にオーケーということになれば、地元
組織が主体となって、市が補助を出して、市の交
通機関として運行するというやり方をとるように
なっています。
そのときに大事なのは、プロデ、ユーサーが必要
ということです。自治体に公共交通をコンサル
テイングするとかコーディネートするという、
プロデ、ユーサー機能がない。こういう機能をどう
やってつくっていくかということも考えなきゃい
けない。先ほどの「生活パスょっかいち」でも、
まとめる人がいないと成り立たない。ただ、こう
いう人がなかなか出てこない。偶然こういう人た
ちが出会っただけであって、偶然じゃ広がらない
ので、どうやって必然にしていくかということも
考える必要があります。これは自治体に必要な大
きな仕事だと思います。
田舎へ行くと、自治体にしかそういう人材はい
ないんですけれども、なかなか3年異動だと難し
いですね。大学やコンサル、これもなかなか難し
いところです。私は、交通コーディネーターなん
て資格制度が要るんじゃないかとも考えています。
それから、パス会社にやってもらったらどうかと
も考えています。パス会社が今、質のいい会社と
悪い会社にどんどん分かれていまして、そのパス
会社の格差が公共交通の地域格差になってきてい
るという、非常に恐ろしい現実もあるんです。
最後に、パスをやっていくためには、やはり利
用者起点というところに最終的には戻ってしまう。
実際現場に行って、どんなニーズがあるかという
ことを住民の皆さんと話したりとか、あるいはパ
スの運転手さんと話したりするということが、原
点として求められる。私の好きな「百四の陳情よ
り一回の利用」という言葉があります。 100回お
願いしたってできない。 1回利用した方がお金も
払うし、それによって問題意識も生まれるので、
よほど意味がある。「百聞はー乗にしかず」。自分
のお金で乗って、自分の目で見て、自分の肌で感
じて、初めて自分で考えて、いいものが企画でき
る。残念ながら路線パスに正解はありません。教
科書も、そのうちできるかもしれませんが、今の
ところいいものがありません。ましてや講演で教
えてもらえるなんて思ったら、とんでもない大間
違いです。少なくとも私がそんなことを言えるわ
けがありません。無理です。皆さんでつくってい
ただいて、全国にどんどん発信してください。そ
のためには、利用者起点の発想が必要不可欠。そ
して、今、市町村合併の混乱を乗り越え、パス、
公共交通にある固定観念を打破し、そして公共交
通悲観論、役割終高論を排除して、ぜひ皆さんが
公共交通をよみがえらせてほしいと、それも、楽
しんでつくってほしいと考えています。
以上で終わらせていただきます。どうもありが
とうございます。
5. 質疑応答
秋山 後半、もう30分弱ですけれども、少し質疑
応答をさせていただこうと思います。
最初に、皆さん方からの質問は後で受けたいと
思うんですけれども、中村先生と、それから加藤
先生に、私の方からご質問させていただきたいと
思います。どうも中村先生の講演は、皆さんお聞
きになって、正統派の交通計画の観点からパスを
展望したという感じがいたしました。それから、
加藤さんというのは異質な人で、彼のボスは土地
利用計画の専門家で、 5月にトランセットという
国際会議のときに、わざわざ彼のボスが来て下さ
り、「彼は環境問題が本業なんだけれども、パス
が好きでね」という、そんな話をしました。どう
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も環境問題を中心にやりながら、余った時間とい
うより、時間をつくってパスの研究をするという、
乗るのか研究するのか、その問のあたりを攻め込
んでいるというのが現状かなと思います。
そこで、最初に中村先生への質問は、なぜパス
研究をやられているのかということと、今の研究
のポイントは、どうもこの辺にありそうだという
お話をちょっとしていただ、きたいなという点が一
つ。特に都市計画と交通の一体化で、 TODだと
か、あるいはコンパクトシティーだとか、ブラジ
ルのクリチバあたりを出されて、パスの沿道を割
と高層化したりとか、そういったのがあると思う
んですが、日本では展望があるのかどうか、この
あたりのことについてご意見を伺いたい。
それから、加藤先生については、僕はパスが余
り好きじゃなくて、パスに乗って本を読むと酔っ
ちゃうので、ついついパスを敬遠することが多い
んですけれども、パスの魅力ってそんなにあるん
ですかという点が一つですね。それと、もう一つ
重要なことがあったと思うんですが、パスは商品
だと、一つの製品だと。これは私も納得するんで
すけれども、例えばある人は、パスは動く公共施
設だというような人もいます。先ほど公共事業を
公共交通とは便宜的に使われるという言葉をおっ
しゃったと思うんですが、公共事業の中には公平
性とか、そういった考え方もあるんですけれども、
この辺の商品と公共性とのつなぎをどうやって考
えていったらよろしいのかそのあたりを最初にお
伺いできればと思います。
では、最初に、そのあたりを中村先生からお願
いしたいと思います。
中村 ご質問ありがとうございます。
想定外の質問で困っちゃったんですけれども、
私、出身は東大の都市工学科というところで、都
市計画を勉強しようと思ってあの学科に行って、
お酒を飲んだときに学生に言う話なんですけれど
も、聞かれたから言うのですが、都市工学科の中
には都市計画の研究室が5つありまして、交通っ
て一番人気がないんですね。もう全然人気がない
んですよ。一番人気があるのは丹下健三先生か、
都市デザインですね。そういう看板の研究室が幾
っかあって、交通は人気がなくて、何でそこに
行ったかというと、本当はそうじゃないところ
に行きたかったんですけれども、いろいろ思う
ところがあって交通かなと思って行った。交通
に行って、しかもパスをやるつもりは全然なくて、
本当は違うことをやっていたんですけれども、す
ごい先輩がすぐ上にいらっしゃった。やはり研究
者というのはいろいろあって、オリジナルなもの
をやらなきゃいけなくて、どこら辺がやはり我々
のうちの、僕の出身のところの脈々と行く先輩方
の問で欠けているかというと、それはパスだと
いうのがオフィシャルな答えなんですが、今思
うと、私は新潟生まれなんですけれども、私の小
学校1、2年生の記憶というのは、バス停には時
刻表がなかったんですね。信濃町というところに
あるんですけれども、新潟の中心に行くのに、パ
スは、バス停に来てちょっとボーッと来て乗るも
のである。それが自分の原風景にあって、どこに
行くのもパスだと、これがどうも効いていたんだ
ろうというのが今の見解です。
気になったので、大きくなってって、十分大き
いですけれども、大きくなってから新潟市にヒア
リングして、新潟交通にお尋ねしたら、あのとき
の私が使っていた信濃町と新潟駅を結ぶ11番とい
うパスは、今の東京の銀座線よりも本数が多かっ
たんです。日中でも3分を切ってパスが出て、ど
うも出し過ぎていたらしいんですね。それでも、
昼間でもいつも人が乗っていたし、休日でもデ
パートの前でも座れなくて、私はひとりつ子で
わがままですから、だだをこねていたというのを
よく覚えているんですけれども、その原風景が
あったところにたまたまめぐって、パスをやっ
たらおもしろいんじゃないかという先生からのア
ドバイスがあって、はまっちゃったというのが真
相なわけです。
今、どこが研究の興味かというと、加藤先生の
お話を聞いていると、きっと私なんかより加藤先
生がいろいろ答えてくださると思うんだけれども、
私が正当な都市交通の研究の中にいるつもりに
なってパスのことを見ている中で思うのは、や
はり一つはニーズ、需要側と言いますけれども、
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本当にパスを使いたい人というのはどんな人なの
か。実際パスを使っている人は、やはり、言っ
ちゃあれだけれども、結構それなりの必然性か、か
なりの物好きかというのが実態なんだけれども、
もっとこうなったらパスを使ってくれる人がどこ
ら辺にいるのかということは、どうやって調べれ
ばいいのかというこーズ側の話。それからもう一
つは、今度は供給側の話で、一つが、きょうは僕、
そういうお題じゃなかったのでしませんけれども、
秋山先生のお話にBRTつでありました。あのBRT
というのは、実はいろいろ奥が深い話があって、
例えば、そこを走っている多摩モノレールという
のがありますけれども、あの乗り物が走ると、 1 
時間に最大数千人ちょっとですね。少し技術の制
度を緩めると、あれが1時間に 1万五、六千人ぐ
らい運べます。パスは1時間に何人運べるかとい
うクイズみたいなことなんですが、僕が書いた教
科書にも、 1時間3，000人と書いてありますけれ
ども、世界的には1時間3万人があります。要する
に‘パスには何ができるかという技術的なチエツ
クが非常にまだ
かというのはどこで決まるかというと、道路の仕
掛けとバス停の仕掛けと運賃の仕掛けで決まって
くる。そこら辺の総合的な部分の解析は、交通工
学というある分野がわかっていて、パスのことが、
加藤先生ほどにいかないけれども、あるところま
でわかっていて、それで沿道の土地利用の話がわ
かっていて、交通需要の予測がわかっている人で
ないとできない。自分は多分そこに一番近い人間
の一人だと，思っていますので、供給側はかなり意
識的に、パスは一体何ができるんだ。だから、わ
かりやすく言うと、何が望まれているかというこ
とと何ができるかが両方足りないということです
から、何もないとは言いませんけれども、そこら
辺が僕の興味です。
秋山先生、加藤さんを初め、いろいろな形でパ
スに携わっている方がいらっしゃって、そこでも
同じことをやったら絶対勝てませんから、じゃ、
僕がどこをできるかというと、クリチパの話です
けれども、実は非常にその話をずっとJ思っていて、
クリチパの都市計画の制度は大体わかってきてい
ますね。その都市計画の制度と、日本の例えば市
街地再開発の仕掛け、土地区画整理の仕掛けはど
こが同じでどこが違っていて、どこら辺に融通が
あってというのを、ちょっと学生さんと一緒にか
なり合わせてマッチングさせて調べております。
わかってきたのは、日本の都市計画の制度、建築
基準法から始まる、そういうものがきちんと動く
のであればということで、動いていないところが
あるのであれなんですけれども、動くという前提
であれば、ある程度のところまでというのはでき
る。ただ、既存の町に違うルールを入れ込むとい
うことが、すごく日本の都市計画では難しいです
よね。既存不適格というのが、例えば阪神大震災
のときも話題になりましたけれども、そういうこ
とを考えていくと、新規の都市にかなりがちっと
したルールをつくっていく。だから、思えば多摩
ニュータウンだとか、私の住んでいる港北ニュー
タウンって、ある種チャンスだ、ったんだろうと思
うんですよ。だけれども、そのときのマスタープ
ランを書いた我々の恩師の世代の方々は、少なく
とも鉄道は引くけれども、パスというのはおまけ
みたいに見ていた。そこに自動車とパスはどう役
割分担をしょうかという議論をレポートに書いて
あるけれども、それがこういう町をつくるという
ことの後に出てきますね。僕は、そこは同時進行
で考えていかなきゃいけないだろうと。そのやり
方の話になるから、ブラジルでできて日本ででき
ないという議論ではないだ、ろうというふうにd思っ
ています。
秋山 どうもありがとうございました。
非常に貴重な意見をいただきました。恐らく、
多摩でできなかったり、あるいは港北でできない
理由というのは、我々がそこまで予見できなかっ
たというところに大きな問題点があったんだろう
と思います。
それでは、加藤先生。
加藤 なぜ私がパスが好きか。それは、「パスが
そこに走っているからJ山と同じです。もうそう
としか言いようがありません。
ただ、それだ、けだ、ったら、乗っているだけでう
れしいんですけれども、やはり私自身は一方で都
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市計画とか交通計画をやりたくて土木工学という
ものを志しましたし、その中で、やはりパスも
趣味とはまた違う視点でとらえています。これ
はちょっとよく勘違いされるところなんですけ
れども、どうしても講演で話すときには、引きつ
けるために「僕はマニアなのでJみたいな話をし
ますが、実際にいろいろ判断して考えるようにし
ています。例えば岐阜で現在問題になっている、
路面電車なのか、パスなのかとか、あるいは民営
パスをやめた後、廃止代替パスを運行するのか、
別の交通機関にするのか、やめるのか。こういう
ことを考えるときには、パスが好きとか嫌いとか、
そういうレベルではもちろん考えません。きょう
お話ししたように、パスはどういう特性があって、
どういう適材適所なんだということをきちんと考
えた上でやるというスタンスです。
鉄道は、もうできてしまうと路線は決まってし
まうので、あとで変更することはなかなか難しい
し、少なくとも、例えば私がここに鉄道をつくろ
うと言ったってつくれるわけがない。ところが、
パスに関しては、例をたくさんお見せしましたよ
うに、ここが不便だからつくったらどうか考えた
らできるという時代になってきているんですね。
先ほどの「生活パスょっかいちJも、そういう動
きが出てから運行開始まで6カ月かかっていませ
ん。その問、かかわっていた方々は大変な犠牲を
払われています。仕事が満足にできなかったとか、
そういう苦労をされましたけれども、それでもで
きる時代になったんですね。やはり都市計画とか
交通計画を志している人間としては、実際につく
るということが非常におもしろいものですから、
理論とかでは全然先生方に対抗できないですし、
とにかく現場へ行ってつくるということが個人的
には好きで、おもしろくて、今でもコミュニティ
パスの路線を組んだりとかダイヤをつくったり、
あるいはPRの文章のコピーライターになってみ
たりとか、実際に乗ってお年寄りの方に乗り方を
教えるとか、そういうこともやったりしています。
もう一点、私はパスを商品と捉えるスタンスな
んですけれども、それと公共交通という考え方と
をどうつなぐかということなんです。実はそうい
うことは余り深くは考えていないんですが、少な
くとも言えるのは、商品として魅力的なものでな
ければ、税金を払って、協賛金を払って、あるい
は運賃を払って、それを維持していこう、あるい
は発展させていこうという気にはなかなかなって
いかない。そういう意味で、今のパスは余りにも
レベルが低いんじゃないかと考えております。そ
の原因が「パスは公共交通だ。公共交通だから…
…Jと、この「……」というのは、運べばいいと
か、サービスなんかどうでもいいとか、とにかく
詰め込めばいいとか、そういう発想になってはい
なかったですかと聞いたいのです。走らせればど
んどん乗ってくれるんだという発想が今でもしみ
ついていませんかと。だから、そういうことを脱
却して、真の公共交通として機能するとしても、
やはりパスの商品としての魅力を高めることが一
番直近で必要なことじゃないかなというふうに、
勝手に自分では理屈をつけています。
秋山 もう 2つほどご質問がございます。
一つは、東大の I先生という人が、この問、韓
国のソウルのパスのことを見て、「ソウルが完壁
にパスを数十社全部統合して、戦略的にパス運行
をやり始めた。これに対して日本は、あちこちで
小さな成果は上げているけれども、竹ぼうきで
戦っているようなものだ」という評価をした。
ここで彼は、ああいう形でがんとやらないと、政
治的にやらないとだめなんだねという意見をおっ
しゃったんですが、こういうことについてどう思
うかというお話と、それからもう一つですけれど
も、地域モビリティニーズに対してどういう形で
こたえたらよろしいか。具体的には、過疎地域の
ミニマム保証、例えば津軽28カ村は1日4便を保
証する。英国では1日5便を保証するとか、そう
いったパス交通の保証の仕方をある部分で考える。
都市部ではそうではない。このあたりを、公共交
通の適材適所も一定程度あると思うんですが、こ
れについては過疎地域についてはどうしたらよろ
しいかという点について、ご意見をいただければ
と思います。
中村 ソウルは、ご存じの方もいらっしやればい
いんですけれども、 7月1日付でがらっと変わり
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ましたね。これは歴史をたどると、私の思師がク
リチパの話を、現ソウル市長がまだもう少し前の
ときにご紹介に行って非常に感銘を受けて、「お
れが偉くなったら絶対ソウル市のパスを変える」
と、それで本当に変わっちゃったと。だから政治
的な話です。
どういうふうにしたかというと、幹線のパスは
青、支線のパスは緑、都心を回すパスは白とかつ
て色分けをして、日本だと京王パスはこの色、神
奈中パスはあの色、小田急パスはこの色とやりま
すけれども、そうじゃなくて、全体の都市構造を
考えて、幹線はどこのパス会社でも赤、支線はど
このパスでもオレンジとか、そういうやり方をし
た。だから、統合じゃなくて、仕掛けの上で統合
していて、パス会社自体は個別に委託を受けてい
るんですね。
お客さんからすると、加藤先生の言い方ですと、
商品としてAというパス会社とBというパス会社
の商品を選べるという状況ということは、まずな
い。ここに住んでいる人は、ここに行くにはAと
いうパスしか選ばざるを得ないとすると、そのと
きに、そのAというパス会社がBをライバルと思っ
ていろいろなことをすることは、それほど意味が
ないんですよ。そこのところから徹底して、ある
地域の人はAパス、ある人はBパスだけれども、
ネットワークとしてはやると、そういうことを
やった。それが非常にショッキングなニュース
で、どなたもよく調査していない。私は来月行き
ますが、まだ調査していないので自信を持って言
えませんけれども、そういうことが起きている。
それは、日本で言うと、加藤先生も私もそうな
んですけれども、秋山先生もそうですよね。何か
地方自治体と組んでやるときに、どうしても自治
体で決められないことが多過ぎますよね。自治体
の市長さんに権限がなさ過ぎます。実際には運輸
局がく手っと握っている部分があったり、パス会社
がパス会社の横にぐっと握っている部分があり、
そこにメスを入れるということが制度上できない。
ソウルは韓国の中でかなり独立で、ソウルの市長
は結構何でもできちゃうらしいんです、どうも。
そこをちょっと確認しなきゃいけないんですけれ
ども、日本で言うと東京都におけるパスに関して
は、国のルールとは別にしますよということで
やっちゃったようです。だから、それは日本でや
るんだ、ったら、やはりそれぐらいのことを大学の
オーナーというか、都知事というかがやるかどう
かというぐらいの議論です。そういうことができ
るところというのは、政令市の幾っかだろうかな
とは，思っていますけれども、我が横浜を見ていて
も、結局固と地方の関係のいろいろな表と裏が
あって、そこを順番に闘っていかないといけな
いので、まだ時間がかかるかなと思っています。
加藤簡単な意見を言いますと、日本でも十分で
きると思っていますし、やらなきゃいけないし、
やらなければ、やはりそのとおりだなということ
になります。
最初に「パスはよみがえるかな」じゃなくて、
「よみがえらせるんだ」というように申しました。
私自身もやれるように努力したいとd思っています
し、実際、いろいろ努力もしています。
品質保証、あるいはシビルミニマムみたいな話
なんですが、私は、まさにそれこそ、それぞれの
地域で決めていけばいいと思っています。そのと
きに重要なのは、どのぐらいお金があるのか。例
えば国とか地方自治体とかからどれぐらいお金が
降ってくるのか、あるいは引き出せるのか。それ
から、自分たちがどのぐらい払えるのか。払った
ものに対して、できる限り費用当たりのサービス
水準が高いものをつくるように、またみんなで考
えるんですけれども、そのときになるべくいいも
のを引き出し、その結果として出てくるサービス。
例えばそれが1日4便だ、ったりするかもしれませ
ん。あるいは、あるところだと週1回2便という
のもあるかもしれません。朝、町に出る便、夕方
帰る便、それを週l回だけやる。こういうところ
も地方にはたくさんありますけれども、それで十
分であればそれでもいい。
それに対してどのぐらい自己負担できるか。私
は、こういうものは病院の健康保険と同じと考え
ていまして、自己負担がどれだけ必要か。例えば
ワンコインなのか、 200円なのか、区間制なのか。
もう一つは保険料ですね。年間幾ら払うのか。こ
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れは税金で払っているのでわからないんですけれ
ども、それに対する経費を l人当たりに割れば、
例えば5，000円とか l万円とかが出てくるでしょ
う。そういうものを見て、保険料が年間1万円で
自己負担が1回100円で1日4使、これだったら
払う気になるなとか、いや、もっと違うやり方を
したら、 1日4便じゃなくて、例えばデマンド型
の交通機関を入れたらもっと便利になるじゃない
か、だ、ったらそっちにした方がいいんじゃないか
という議論を、コーディネーターがきちんと誘導
していくというシステムが非常に重要です。それ
なくして、例えば全国一律のユニバーサルサービ
スとかというのは、今のこの世の中難しいんじゃ
ないかなと思うのです。極端に言ってしまえば、
それを考えるんだ、ったら、住所をかわるとかいう
話まで、行ってしまう。そうではなくて、その地域
でどれだけのモビリティを自分たちが確保したい
かを真剣に話し合うことが今まで余りにもなかっ
た、ということに尽きると思っています。
秋山 どうもありがとうございました。
最初の、自治体がどうするかというお話のとき
に、東京都で言いかえてみますと、現都知事は
カーボンのペットボトルの他に次のことをしっ
かり考えてほしい、多分これでしょうね。これが
あれば、日本のパスは大きく変わるんじゃないか
と思います。
もう一つのことは、まさに加藤先生は、ずばり
そのことをおっしゃった。自己決定権。お医者さ
んで言うと、インフォームドチョイスをしっかり
やってくださいということに尽きるんだろうと思
います。
最後に 1問だけ、英国が1985年にパス規制緩和
をやりました。そして、日本では1路線1パス事
業で、何十年も経過してきました。パス規制緩和
が始まって数年たったんですけれども、なかなか
うまくいっていないように思いますが、入札制度
とか、あるいは英国と同じような方向でどこまで
近づけるのか、あるいは別の道を歩むのか。この
あたりの展望を、もし……。どちらでもわかりまし
たらお願いします。
中村 難しい質問で、何か博士論文の審査を受け
ているような気がして極めて緊張しますけれども、
入札の仕掛けは、実は日本でも幾つかやっていま
すよね。ただ、入札という仕組み、経験のなれて
いる量がやはり足りないんだろうということ。き
のうたまたま、このことに日本で一番詳しいのは、
今、東京海洋大にいらっしゃる寺田先生なんです
けれども、彼と勉強会があって、参加者が少な
かったのでいろいろなことを聞けたんで、すけれど
も、やはりイギリスは苦労しているんですね。これ
は、ロードプライシングのときも私は同じことを
どこかで申し上げたけれども、苦労の量が日本と
全然違います。物すごいレポートがたくさんあっ
て、物すごい議論をしていますね。その中で、何
だ、こんなつまらんことを議論したのかというこ
ともたくさんあります。パスの規制緩和も同じで、
85年にイギリスはそれまで国営パスだ、ったんです
ね。その国営パスがある日突然ぽんと消えたんで
す。日本の規制緩和みたいなものとはもう少し
違って、もっとすごくて、 1台でもパス会社は
やっていいよ。しかも、ミニパスだ、ったらミニパ
ス専用の免許があっていいよ。パートタイムの方
を、例えば主婦の方をパスの運転手に雇ったって
いいよって、物すごい緩いことが起きて、僕は、
生まれて初めての海外旅行が87年8月のイギリス
なんですけれども、それが一番すごいときですよ
ね。そこらじゅうにいろいろな色のミニパスがグ
オーッと走っていて、バス停が並んでいて、こっ
ちのバス停に3時10分というパスがあって、こっ
ちのバス停に3時9分というパスがあるんですね。
そういうわけのわからない戦いの時代をその場で
見ました。
それがあって、明らかに想像がつきますけれど
も、過剰な競争で淘汰されるわけです。それで入
札制度を工夫して、工夫して、工夫していくんで
すね。日本はまだそれが全然できていないです。
ですので、日本で十分いく筋があるけれども、そ
のためには、あのイギリスと同じにいくんであれ
ば、同じだけの経験を積まざるを得ないので、そ
れは我々なり行政の皆さんがかなりいろいろな形
で様子を見ながら育てて、その仕掛けを育ててい
くことが要るだろうと思います。
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ロンドンも同じで、ロンドンというのはイギリ
スの国のルールに逆らって規制緩和をしなかった
んですね。規制緩和をしないから物すごい批判を
浴びていたんですけれども、その中で、どうやっ
て経済的なメカニズム、パス会社の努力、それか
ら質の高い、加藤さんの言葉を借りれば商品が出
る仕掛けをつくるかで、これもまた試行錯誤して、
きょう私が紹介した話は、実は92年パージョンで、
その後、それをやり過ぎて何が起きたかというと、
例えばここに 1つ路線があります。この路線を加
藤先生のパス会社も僕のパス会社もとりたいと思
う。僕は、じゃ、 1年間補助金100万円もらえれ
ばやるよと書こうと思って、それを加藤先生のと
ころを盗み見て、 89万とか出すわけですね。僕は
またそれを見てやる。それは情けない競争になり
ますよね。 85万で僕が札をとったとします。 85万
じゃとてもできない。どうするかというと、運転
手さんの給料を下げていくんですね。その結果、
運転手さんの質が下がり、運転手さんのなり手が
なくなり、 1996年ごろに運転手さんがロンドン
じゅうからすごく足りなくなるということが起き
ました。それを是正するために、運転手さんには
どうすればいいかと、そういうことを一個一個、
経験主義って本当に恐ろしいんですけれども、す
ごいですよね。あの流れでここまで来るのに18年
ですからね。我々はまだ6年ですからね。しかも
その6年が、先生がおっしゃったようにきちんと
機能していない。言葉は悪いけれども、いろいろ
な意味で中途半端な規制緩和ですから、これはま
だ、まだ、時間がかかってもやむを得ないという覚悟
を私は持っています。
ゴールは入札がーただ、初期の日本の入札で、
物すごい質の悪いパス会社が札をとって、それで、
物すごい住民に批判をくらった例とかを聞いてい
ますので、イギリスのやり方みたいに、きちんと
契約をとり、その問、ちゃんとサービスをやって
いるのか、ダイヤを守って一例えば、ロンドンの
場合には、恐ろしいんですけれども、時刻表から
おくれたらペナルティーがつきます。だから、パ
ス会社は、時刻表からおくれないために予備の車
をたくさん用意します。でも、予備の車を多く用
意し過ぎると費用がかかります。そこで工夫をす
るわけですね。ただし、おもしろいことに、パス
レーンを守るのは、これは行政の仕事です。そこ
の役割分担はきちんとあるんですね。それも彼ら
の経験が培ってきた実績なんです。
そこの意味では、簡単に結論を言いますと、イ
ギリスの方向というのは一つの選択肢であり、私
はそれが結構都市部ではいけると思っています。
そのためにはまだまだ試行錯誤が必要だろうと
思っています。
加藤 本当に審査みたいになってきまして、下手
なことを言ったら大変なことになると d思っている
んですが、やはり日本の場合は、イギギ、リスのいろ
いろな混乱の轍をある程度踏んだ
いると思いますし、もう一つは、本当の規制緩和
ではないので、例えばバス停の 1個も自由に置け
ない。そういう、いわゆる道路運送法以外のとこ
ろの規制がたくさん残っていますので、路線パス
を新しく新規参入してやろうと思っても、そう簡
単じゃないということが、まだちょっと猶予期間
を生んでいるということなんですけれども、本格
的にやりたいと思う事業者が出てくると、また
ちょっと違った問題が出てくるんじゃないかなと
いうことです。それまでの聞に、コミュニティパス
は今かなり入札が多くなってきていると思うんで
すけれども、そういうことがどんどん行われて蓄
積されてきているので、どこで何をやっていると
いう情報を集めて阻轄する機能も非常に重要です
し、それで経験を蓄積していく必要はあると J思っ
ています。
それから、いわゆるコンペ方式も出てきていま
すね。入札の場合は丸投げではだめで、ある程度
自治体や住民組織がこういうサービスを提供して
ほしいという希望を出す。それから、ここで
PDCAが出てくるんですけれども、運転手さんの
態度が悪いといったことだと、途中で契約打ち切
りもあるよ、とかということをきちんと折り込ん
だ上で協力関係で運行していくような形。あるい
は、自治体としてはいい知恵が出ないので、業者
さん、いい知恵を出してくださいねという方式も
十分考えられますが、その場合には、どれがいい
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かということを判断する能力がまた問われる。そ
れが実は、それぞれの自治体や地域のコミュニ
ティパス、路線パスのよし悪しにつながって、話
が飛躍しますけれども、それぞれの地域自体のよ
し悪しの構成要素になっていく。その地域へ行っ
て、パスに乗ったらすごく気分が悪くなったので、
その地域なんか二度と行かないよという人が出て
くる。そういう人がうわさを広めていったら、そ
の地域はお客さんが来なくなるという、これから
はそういう時代になってきますから。それこそイ
ンターネットの掲示板に書かれたら終わりという
時代なので、そのあたり、きちんと機能させてい
けば、どんどんいいパスが出てくる素地はある
んじゃないかなと思います。コンペ方式、入札
方式をそのために活用するという考え方が必要で
あって、コスト削減のためにだけ入札をやるとか
という発想は、一番だめだと思、っています。
秋山 どうもありがとうございました。
かなりきょうは僕の興味に基づいて難しい質問
をいっぱいしてしまいました。例えば公共性と、
それから商品開発の話とか、都市計画とパスをど
のように組み立てをするのか。政治的意思決定が
どれほど重要なのか。それから、過疎地域のモビ
リティミニマム保障をどうしたらいいのかという
ことだとか、それから、規制緩和が日本は今真っ
ただ中ですね。ロンドンの80年代に出たミニパス
が、今、日本のコミュニティパスがどどっと出て
きて、一段落して、少し先が見え始めてきたとい
う状況と少し類似しているように思います。
きょうは、中村先生と加藤先生をお招きして、
本当に貴重なお話をありがとうございました。こ
れで3人の話を終わりにしたいと思います。
6.閉会あいさつ
中林一樹
ただいまご紹介いただきました、中林と申しま
す。
東京都立大学の都市研究所は、全学のうち研究
所ということで、冒頭にごあいさついたしました
総長が都市研究所の所長をしております。各学部
から選出された委員等で運営委員会というものを
構成して、共同研究としての都市研究を進めてい
るということでございます。
本日は、この第17回の都市研究所の公開講演会
ということで、遠路名古屋から加藤先生、それか
ら、遠路ではありませんが、お忙しいところ、横
浜から中村先生にお越しいただきまして、大変熱
の込もった、最後のバトルと言ったらいいのかわ
かりませんが、討論までやっていただきまして、
本当にありがとうございました。
東京都立大学がこの南大沢に来たのは91年なん
ですが、その前は、工学部、それから理学部が世
田谷区の深沢というところにありました。文系は
目黒区の八雲というところにあったんですが、た
しか昭和46年か7年ごろだ、ったかと思いますけれ
ども、自由が丘からミニパスが出た。それがデマ
ンドパスといって、電話で呼び出すんではないん
ですけれども、乗るときに、どこそこのルートを
回ってくださいと言うと、 2カ所たしか迂回ルー
トがあって、「ここで降ります」と言うと降ろし
てくれる。そういう乗客のデマンドに応じたサー
ビスということで、最初「デマンドパス」と言っ
ていたのが30年前ぐらいの日本の状況だ、ったんで
す。きょう、冒頭の秋山先生のお話で、そういう
デマンドパスは、今やデマンドパスとは言いませ
んという話があったわけですけれども、そういう
意味では、日本の30年ぐらいの大きな変革の、し
かも最先端のパスの話を、きょうは非常に密度濃
く聞かせていただいて、私は、交通というのは利
用者ではありますが、研究の対象としている者で
はないんですけれども、非常に動きを総合的に捉
えることができたというふうにJ思っております。
それから、もう一つ、私、パスということで思
い浮かぶのは、私が防災とか安全の都市づくりと
いうことをやっているせいなんですけれども、阪
神大震災、もう10年になりますが、あそこでいわ
ゆる鉄道系の交通がほとんどダウンしてしまった
中で、全国からさまざまなパスが集まってきて、
代行運転という形で交通支援をした。そういう意
味では、パスというのは災害に強い乗り物なんだ
ということもそのとき感じた一つでした。
きょうは、そういうパスを中心にして3人の先
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生の講演をいただいたわけですが、タイトルから
キーワードを拾いますと、交通、パス、地域、市
民、デマンド、相互、計画、大体この組み合わせ
で3人の方の演題が決まっていたかと思います。
お話は非常に多岐にわたりました。多様性の問題、
不確実性の問題、あるいは持続性、持続的発展と
いう問題、あるいは公共性の問題、公平性の問題、
そして総合性の問題。そうした問題の軸からパス
のあり方を議論し、我々は勉強させていただいた
わけですけれども、まさにその中に真の公共性と
は何か、あるいは交通というものをめくさつでも、
市民参加、企業参加というのはどうあるべきなの
か。あるいは、さまざまな主体の共生と言ったら
いいんでしょうか、そういう問題も取り上げられ
たように思います。
そのお話というのは、一言でまとめるなんでい
うことはできないわけですけれども、結局、皆さ
んのお話を伺いながら、私は、この不確実な、こ
の先余りよく見えない時代の中でどういう都市づ
くりをしていくのかという、都市づくりという問
題を、パスというものを通して考えさせていただ
く機会を与えていただいたというふうに思います。
総合的な取り組みの中でパスを考える。それは、
総合的な都市のあり方そのものをとらえる目でパ
スを見ていかないといけないんだよという、重要
な視点を示していただいたように思っています。
もう一つ、安全、快適というような言葉がきょ
うの中に出てきたかと思います。交通というのは、
何かとやはり便宜というのが最初に来るんですけ
れども、安全で快適で便利で、しかも健康な、そ
ういう交通システムとしてのパス、それを軸にし
て、まさに安全で快適で便利で健康な都市づくり
をどう実現していくのか。そういう都市のあり方
について、もう一度考え直す、見直す機会を与え
ていただいたように思います。
首都大学東京というのが来年の4月から始まる
わけですけれども、そこでまた改めて都市研究を
拡充していくために、きょう 3人の先生からいた
だいた視点というものを我々も大事にしながら、
この21世紀の都市のあり方を考えていきたいなと
いうふうに思っている次第です。
本日は、お忙しいところ、たくさん来ていただ
きまして、また、途中休憩があると多くの場合に
抜ける人が多いんですけれども、最後までご静聴
いただきまして本当にありがとうござ、いました。
もう一度、 3人の講演をいただいた方に拍手をさ
せていただいて、終わりのあいさつにさせていた
だきたいと思います。ありがとうございました。
(了)
